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K 53 840/8 

BREMSBELAGUBERWACHUNGSEINRICHTUNG UND -VERFAHREN 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren zum Uberwachen der Funkti- 
onstauglichkeit eines Bremsbelags und insbesondere dessen Anwendung bei Auf- 
zugbremsen. Mechanische Bremsen wie beispielsweise Trommelbremsen oder 
Scheibenbremsen werden in der Technik vielfach verwendet. Insbesondere aus 
dem Fahrzeugbau sind derartige Bremsen'allgemein bekannt. Aber auch bei Per- 
sonenbeforderern und insbesondere bei Aufzugen werden mechanische Bremsen 
haufig eingesetzt. Derartige mechanische Bremsen sind generell sehr sicher und 
zuverlassig. Typische Probleme sind VerschleifJ des Bremsbelagmaterials und ein 
Verschmutzen des Bremsbelagmaterials, wobei bei Letzterem eine Verschmut- 
zung durch Flussigkeiten, wie beispielsweise Ol und Wasser generell am proble- 
matischsten ist. 

Es wurden bereits Uberwachungseinrichtungen zur Feststellung von VerschleifJ 
bei Bremsbelagen vorgeschlagen. So ist es aus dem Fahrzeugbau bekannt, einen 
Leiter im Bremsbelagmaterial derail anzuordnen, dass dieser bei entsprechender 
Abnutzung des Bremsbelagmaterials beim Bremsen durchgeschliffen wird. Ist die- 
ser Leiter durchgeschliffen, so wird der Widerstand bei gelufteter Bremse, d.h. 
wenn der Bremsbelag nicht an der Bremsscheibe der Bremstrommel anliegt, un- 
endlich sein und dann, wenn die Bremse im Einsatz ist, d.h. der Bremsbelag an 
der Bremsscheibe oder der Bremstrommel anliegt, ein gewisser endlicher Wider- 
stand gegeben sein. Diese Uberwachungseinrichtung erlaubt es, bei einem be- 
stimmten Verschleilizustand ein Warnsignal zu generieren, das den Benutzer auf 
einen anstehenden Bremsbelagwechsel hinweist. Diese Uberwachungseinrichtung 
ist jedoch nicht in der Lage, einen Zustand zu detektieren, bei dem der Bremsbe- 
lag durch Verschmutzung funktionsunfahig geworden ist. 
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Insbesondere bei Aufzugen kann es hier zu grolien Probiemen kommen. Aufzuge 
haben typischerweise eine elektromagnetisch betatigte Bremse als Bestandteil der 
Antriebsmaschineneinheit, die bei Stillstand der Kabine an einer Landestelle in 
Einsatz gebracht wird, um die Kabine an der Landestelle zu halten. Diese Brem- 
sen sind typischerweise Trommelbremsen, wobei die Bremsbelage von auBen auf 
eine Bremstrommel einwirken und von einer Feder in den Bremszustand vorge- 
spannt sind. Ein Solenoid dient zum Luften der Bremse. Bei gelufteter Bremse 
kann die Kabine verfahren werden. Diese Bremse ist von extremer Wichtigkeit, da 
die Elektromotoren bzw. dazwischen angeordnete Getriebe bei Stillstand keine 
ausreichende bremsende Wirkung ausiiben konnen. Bei einem Versagen der 
Bremse bewegt sich die Kabine entweder nach oben oder nach unten, je nach- 
dem, ob das Gegengewicht leichter oder schwerer ist als die Kabine plus Zula- 
dung. Da in dieser Situation typischerweise die Kabinentur und die Schachttur ge- 
offnet sind, kann es zu hochst gefahrlichen Situationen fur die Fahrgaste in der 
Kabine kommen. Aufcerdem besteht Absturzgefahr, wenn dann plotzlich bei ste- 
hender Kabine der Aufzug sich infolge der Lastanderung wahrend des Be- und 
Entladens in Bewegung setzt. In der Vergangenheit ist es schon zu einigen derar- 
tigen Situationen gekommen, die glucklicherweise meist relativ glimpflich ausge- 
gangen sind. Die Ursache fur das Versagen der Bremse waren in den allermeisten 
Fallen Bremsbelage, die durch Schmiermittel, welches von der Antriebsmaschi- 
neneinheit ausgelaufen war, durchtrankt waren. 

Anders als bei Kraftfahrzeugen, wo der Fahrer infolge eines „schwammigen" 
Bremsverhaltens ein allmahliches Nachlassen der Bremswirkung feststellen kann, 
ist die Situation bei Aufzugen dergestalt, dass es typischerweise zu einem plotzli- 
chen Versagen kommt, wenn nicht zufallig eine Wartung der Aufzugsanlage 
durchgefuhrt wird und dabei eine beginnende Verschmutzung der Bremse festge- 
stellt wird. 

Es ist deshalb die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein Verfahren zum Uber- 
wachen der Funktionstauglichkeit eines Bremsbelags bereitzustellen, bei dem ins- 
besondere auch rechtzeitig ein drohendes Versagen der Bremse infolge einer Ver- 
schmutzung festgestellt werden kann. 
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ErfindungsgemaG wird diese Aufgabe durch ein Verfahren gelost, welches die fol- 
genden Schritte aufweist: Messen eines die Dielektrizitatskonstante des Belagma- 
terials kennzeichnenden Werts; Vergleichen des gemessenen Werts mit einem 
Vergleichswert fur das neue Material; und Feststellen der Funktionstauglichkeit, 
wenn der gemessene Wert innerhalb eines vorgegebenen Toleranzbereichs ist. 

Die Erfindung macht sich die Erkenntnis zu Nutze, dass bei den bisher aufgetrete- 
nen kapitalen Bremsversagen die Bremsbelage nicht nur in einem relativ geringen 
Umfang verschmutzt waren, sondern das typischerweise relativ weiche Bremsbe- 
lagmaterial mit der Flussigkeit massiv durchtrankt war. Offensichtlich ist es so, 
dass geringere Mengen an Ol, die auf den Bremsbelag gelangen, beim ublichen 
Betrieb der Bremse kein grolies Problem darstellen. Lediglich dann, wenn kontinu- 
ierlich groliere Mengen an Ol an den Bremsbelag gelangen, wird der Bremsbelag 
allmahlich von dem Ol durchtrankt, bis es schlielilich zu einem plotzlichen Versa- 
gen der Bremse kommt. Bei einem derartigen Durchtrankungszustand des Brems- 
belags kommt es zu einer erheblichen Veranderung der Dielektrizitatskonstante 
des Bremsbelags, so dass auf Grund dieser Anderung der Dielektrizitatskonstante 
ein einsetzendes Versagen der Bremse detektierbar ist. Der vorgegebene Tole- 
ranzbereich kann in Testreihen bestimmt werdeh. Es kann insbesondere dieAb- 
hangigkeit der Haltekraft der Bremse von der Dielektrizitatskonstante ermittelt wer- 
den, und dann ein Toleranzbereich vorgegeben werden, in dem von einer ausrei- 
chenden Funktion der Bremse ausgegangen werden kann. Dieser Toleranzbe- 
reich kann fur unterschiedliche, in Frage kommende Verschmutzungen, insbeson- 
dere Schmiermittel und Wasser, ermittelt werden. 

Es wird angemerkt, dass es nicht unbedingt erforderlich ist, die Dielektrizitatskon- 
stante zahlenmaliig zu bestimmen. Vielmehr ist es wesentlich, einen fur die Die- 
lektrizitatskonstante kennzeichnenden Wert zu ermitteln, der mit einem entspre- 
chenden Vergleichswert verglichen werden kann. 

Vorzugsweise wird der fur die Dielektrizitatskonstante kennzeichnende Wert durch 
eine statische Kapazitatsmessung bestimmt. Die Kapazitat zwischen zwei Leitern, 
zwischen denen sich das Bremsbelagmaterial befindet, lasst sich technisch be- 
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senders einfach messen. Es ist giinstig, wenn mindestens einer der Leiter in dem 
Belagmaterial vorgesehen ist. Vorzugsweise wird bei dem mindestens einen Leiter 
auch eine Durchgangsmessung durchgefuhrt, d.h. der Widerstand des Leiters ge- 
messen. Bei einem entsprechenden Verschleili des Bremsbelags wird dieser Lei- 
ter in dem Bremsbelagmaterial durchgeschliffen, und der Widerstand bei der 
Durchgangsmessung geht gegen unendlich, so dass eine Widerstandsmessung, 
die einen Widerstand gegen unendlich anzeigt, ein Hinweis darauf ist, dass der 
Bremsbelag stark abgenutzt ist und auszuwechseln ist. Entsprechend zeigt bei ei- 
nem derartigen Abnutzungszustand des Bremsbelags eine Kapazitatsmessung ei- 
nen Kapazitatswert von null, wobei sich die Kapazitat sprunghaft andert. Entspre- 
chend kann auch dann, wenn nur eine Kapazitatsmessung durchgefuhrt wird, fest- 
gestellt werden, ob der Bremsbelag abgenutzt ist. 

Vorzugsweise beinhaltet das Verfahren den Schritt des Bereitstellens eines 
Bremsbelags mit mindestens zwei in dem Bremsbelag vorgehenen Leitern. Zwi- 
schen den beiden Leitern kann die Kapazitatsmessung erfolgen. 

Die Erfindung betrifft ferner einen Bremsbelag, aufweisend mindestens zwei in 
dem Belagmaterial derart angeordnete Leiter, dass die Leiter zur Durchfuhrung ei- 
ner Kapazitatsmessung verwendet werden konnen. Die beiden Leiter konnen ent- 
lang einer im Wesentlichen geraden Linie durch den Bremsbelag hindurch gefuhrt 
sein. Sie konnen aber auch beispielsweise ineinander greifend in Schlaufen durch 
den Leiter gelegt sein, so dass erster und zweiter Leiter abwechselnd nacheinan- 
der im Wesentlichen parallel zueinander im Bremsbelag verlaufen. Diese „enge u 
Anordnung des ersten und des zweiten Leiters erhoht die Kapazitat des von den 
beiden Leitern gebildeten n Kondensators u erheblich, so dass Kapazitatsanderun- 
gen leichter nachweisbar sind. 

Vorzugsweise sind die Leiter im Wesentlichen in einer Ebene angeordnet, die im 
Wesentlichen parallel zu der Bremsflache des Bremsbelags ist. Vorzugsweise sind 
die Leiter aus einem Folienmaterial gebildet. Das Folienmaterial kann beim Her- 
stellen des Bremsbelags relativ einfach in das Material eingebracht werden. 
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Vorzugsweise sind die Leiter in das Bremsbelagmaterial derart eingebettet, dass 
in Abnutzungsrichtung des Bremsbelags zu beiden Seiten der Leiter Bremsbelag- 
material vorhanden ist. Und damit ist sichergestellt, dass nach der Feststellung ei- 
nes Abnutzungszustands noch ausreichend Bremsbelagmaterial zur Verfugung 
steht, und die Funktion der Bremse fur eine gewisse Zeit nach der Feststellung 
dieses Abnutzungszustands sichergestellt ist. 

Die Erfindung betrifft ferner eine Bremse aufweisend eine Bremsbelaguberwa- 
chungseinrichtung, die derart ausbildet ist, dass sie basierend auf der Anderung 
der Dielektrizitatskonstante fur das Belagmaterial die Funktionstauglichkeit des 
Bremsbelags feststellen kann. 

Vorzugsweise weist die Bremse einen erfindungsgemafcen Bremsbelag mit minde- 
stens zwei in dem Belagmaterial vorgesehenen Leitern auf. Alternativ weist die 
Bremse eine Einrichtung auf, mittels derer beispielsweise dynamisch, beispiels- 
weise durch die Ubertragung eines elektromagnetischen Signals in das Bremsbe- 
lagmaterial ein fur die Dielektrizitatskonstante kennzeichnender Wert gemessen 
werden kann. 

Vorzugsweise weist die Bremsbelaguberwachungseinrichtung einen Widerstand 
auf, der zusammen mit der von den mindestens zwei Leitern gebildeten Kapazitat 
einen Schwingkreis bildet, und weiterhin vorzugsweise eine Auswerteschaltung 
auf, die zum Messung der Eigenfrequenz des Schwingkreises vorgesehen ist. An- 
dert sich die Kapazitat in dem Belagmaterial beispielsweise dadurch, dass das Be- 
lagmaterial mit einer Flussigkeit getrankt ist, so andert sich die Kapazitat und ent- 
sprechend auch die Frequenz des Schwingkreises. 

Die Erfindung betrifft ferner eine Aufzugsanlage, aufweisend eine erfindungsge- 
mafle Bremse. Es ist gunstig, wenn die Signale der Bremsbelaguberwachungsein- 
richtung von der Bremse an die Aufzugsteuerung weiter gegeben werden. Die 
Aufzugsteuerung kann abhangig von dem ermittelten Zustand des Bremsbelag- 
materials beispielsweise ein Warnsignal abgeben, das beispielsweise uber eine 
Fernwartungsverbindung Mitteilung gibt, dass ein abgenutzter Belag zu ersetzen 
ist, bzw. bei Anderungen der Dielektrizitatskonstante bzw. der Kapazitat, die auf 
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eine funktionsbeeintrachtigende Verschmutzung des Bremsbelags hinweisen, den 
Aufzug aufcer Betrieb nehmen und ggf. auch uber die Fernwartungsverbindung ei- 
ne entsprechende Mitteilung an die Wartungszentrale ubermitteln. 
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Die Erfindung und Ausgestaltungen der Erfindung werden nachfolgend anhand ei- 
nes beispielhaften Ausfuhrungsbeispiels erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 eine erfindungsgemafJe Aufzugbremse; 
175 Fig. 2 eine vergrolierte Darstellung eines Bremsbackens mit einem erfindungs- 

gemalien Bremsbelag; 
Fig. 3 eine mogliche Leiteranordnung gemafi der Erfindung; und 
Fig. 4 eine alternative Ausfuhrungsform einer Leiteranordnung gemali der vorlie- 

genden Erfindung. 

180 

Fig. 1 zeigt eine Aufzugbremse 2 aufweisend zwei von einer Federanordnung 4 in 
Richtung auf die eingefallene Position vorgespannte Bremsbacken 6 und 8. An 
den Bremsbacken 6, 8 ist jeweils ein Bremsbelag 10, 12 beispielsweise durch Kle- 
ben, Nieten, etc. befestigt. Im eingefallenen Zustand kommen die Bremsflachen 
185 der Bremsbelage 10, 12 mit dem Aulienumfang einer Bremstrommel 14 in Eingriff. 

Die Bremsbacken 6, 8 sind jeweils urn einen Bolzen 16, 18 drehbar angeordnet. 
Ein Solenoid 20 wirkt mit den Bremsbacken 6, 8 zusammen und dient zum Luften 
der Bremse, d.h. wenn der Solenoid 20 stromdurchflossen ist, hebt er die Brems- 
190 belage 10, 12 von der Bremstrommel 14 ab, so dass die zugehorige Welle dreh- 
bar ist. 

Die Aufzugbremse 2 wird typischerweise eingesetzt, urn die Kabine bei einem Halt 
an einer Stockwerklandestelle festzuhalten. Ublicherweise befinden sich Kabine 

195 und Gegengewicht bei halber zulassiger Belastung der Kabine im Gleichgewicht. 
Die von der Bremse ublicherweise zu leistenden Bremskrafte sind dementspre- 
chend relativ gering. Generell ist die Antriebseinheit des Aufzugs so dimensioniert, 
dass sie relativ problemlos auch bei eingefallener Bremse 2 die Kabine im Aufzug- 
schacht bewegen kann. In diesem Fall kommt es typischerweise zu einem sehr 

200 hohen VerschleiS des Bremsbelags, was innerhalb kurzer Zeit zu einem Versagen 
der Bremse fuhren kann. Eine Uberwachung des Verschleilizustands des Brems- 
belags ist deshalb vorteilhaft. Eine weitere Fehlerquelle ist, dass Verschmutzun- 
gen beispielsweise Schmierstoff, wie Ol Oder Fett, Oder Wasser an den Bremsbe- 
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lag 10. 12 gelangen konnen. Ab einem bestimmten Verschmutzungszustand ist 

205 die Bremse nicht mehr in der Lage, die Kabine an einer Landestelle zu halten, und 
es kommt zu einer unkontrollierten Verfahrbewegung, die in den allermeisten Fal- 
len bei geoffneter Kabinentur und bei geoffneter Schachttur stattfindet mit entspre- 
chend groRem Verletzungsrisiko fur die Fahrgaste in der Kabine und die an der 
geoffneten Schachttur stehenden Fahrgaste. Die Bremse 2 weist zur Vermeidung 

210 eines solchen Zustands eine Bremsbelaguberwachungseinrichtung auf, die im 
Wesentlichen aus Bremsbelagen 10, 12, die in der Lage sind, einen entsprechen- 
den Verschmutzungszustand zu detektieren, und einer Steuerung besteht. Insbe- 
sondere erfolgt die Detektierung des Verschmutzungszustands durch die Mes- 
sung der Dielektrizitatskonstante des Belagmaterials bzw. durch eine Kapazitats- 

215 messung. In Fig. 1 erkennt man Leitungen 22, 24, die von den Bremsbelagen Sl- 
gnale weg an eine Steuerung (nicht gezeigt) leiten. Dabei kann es sich entweder 
urn die Aufzugsteuerung handeln, die mit einer entsprechenden Funktion verse- 
hen ist, urn die gemessenen Werte auszuwerten, Oder es kann sich um eine 
Steuerung handeln, die der Bremse zugeordnet ist, und lediglich Signale an die 

220 Aufzugsteuerung weitergibt. 

In Fig. 2 ist eine Bremsbacke 24 gezeigt, die sich geringfugig von den Bremsbak- 
ken 6, 8 unterscheidet. Wesenttich in der Fig. 2 ist jedoch der Bremsbelag 10, von 
dem die Leitung 22 wegfuhrt. Man erkennt den mehrschichtigen Aufbau des 
-\ 225 Bremsbelags 10. Insbesondere besitzt der Bremsbelag 10 eine aufiere Bremsbe- 
lagschicht 26 mit einer in Richtung auf die Bremstrommel angeordnete Bremsfla- 
che 28. Man erkennt ferner eine (ubertrieben stark dargestellt) Zwischenschicht 
30, in der Leiter zum Messen der Kapazitat/Dielektrizitatskonstante angeordnet 
sind. Ferner erkennt man einen weitere tiefer liegende Schicht 32 aus Bremsbe- 
230 lagmaterial, die als „Reservebelag" dient, wenn die aufiere Belagschicht 26 abge- 
arbeitet ist. 

Die Leiterschicht 30 kann entweder als flachige Schicht bei der Herstellung des 
Bremsbelags 10 vorhanden sein und zwischen die au&ere Bremsbelagschicht 26 
235 und die Schicht 32 eingearbeitet werden, beispielsweise durch Verkleben, Versin- 
tern, etc. Alternativ ist es auch moglich, einzelne Leiterbahnen zwischen den 
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Schichten 26 und 32 anzuordnen. Es ist auch moglich, integral bei der Herstellung 
des Bremsbelags 10, die typischerweise durch Komprimieren und Versintern eines 
im Wesentlichen pulverfdrmigen Belagmaterials erfolgt, eine flachige Leiterschicht 
240 oder einzelne Leiter entsprechend anzuordnen und das Rohmaterial fur den 
Bremsbelag 10 anschlieftend durch Komprimieren und Versintern oder entspre- 
chende andere geeignete Verfahrensschritte zu dem Bremsbelag 10 umzuformen. 

In der Fig. 3 ist eine Leiteranordnung fur einen Bremsbelag 10 sehr schematisch 

245 gezeigt. Es handelt sich bei der Ansicht der Fig. 3 urn einen Schnitt in der Ebene 
der Leiterschicht 30, so dass der Verlauf der Leiter in dem Bremsbelag 10 selbst 
sichtbar ist. Man erkennt insbesondere, dass zwei Leiter 34 und 36 im Wesentli- 
chen parallel in dem Bremsbelag 10 verlaufend angeordnet sind. Zwischen dem 
Klemmenpaar 38 und zwischen dem Klemmenpaar 40 kann der Widerstand durch 

250 die Leiter gemessen werden. Der Widerstand ist typischerweise der Leiterwider- 
stand, solange eine aufcere Belagschicht 26 vorhanden ist. Ist die aufcere Belag- 
schicht 26 des Bremsbelags 10 abgeschliffen bzw. verbraucht, so kommt es zu ei- 
ner Beschadigung eines der Leiter 34, 36 bzw. beider Leiter, so dass der Wider- 
stand bei gelufteter Bremse im Wesentlichen gegen unendlich geht, wahrend der 

255 Widerstand bei eingefallener Bremse wesentlich geringer ist. Der Strom kann 
dann uber die Leiterendeh und die Bremstrommel fliefJen. Zwischen den Leiteren- 
den 42 und 44 kann die Kapazitat und damit ein Relativwert fur die Dielektrizitats- 
konstante des Bremsbelagmaterials gemessen werden. Ein Eindringen von Ver- 
schmutzungen in das Belagmaterial fuhrt zu einer Anderung der Dielektrizitatskon- 

260 stante des Belagmaterials bzw. zu einer Kapazitatsanderung der Anordnung. Aus- 
gehend von einem Referenzwert fur „sauberes" Bremsbelagmaterial kann ein 
Schwellwert festgelegt werden, ab dem der Bremsbelag als funktionsuntauglich 
angesehen wird und die Bremse abgeschaltet wird. Der Schwellwert kann bei- 
spielsweise einem in der Steuerung vorgesehenen Speicher abgelegt sein. Alter- 

265 nativ kann eine elektronische Schaltung verwendet werden, um das Uberschreiten 
eines durch die Schaltung definierten Schwellwerts anzuzeigen. Es ist auch mog- 
lich, einen ersten Schwellwert und einen zweiten Schwellwert zu definieren. Der 
erste Schwellwert kann dazu dienen, beispielsweise uber eine Fernwartungsver- 
bindung einen Wartungshinweis an die Wartungszentrale fur den Aufzug weiterzu- 
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270 geben. Der zweite Wert kann dann ein Signal an die Aufzugsteuerung abgeben, 
durch welches der Aufzug definiert auBer Betrieb genommen wird, d.h. der Aufzug 
fahrt bis zur nachsten moglichen Haltestelle, stoppt dort und fahrt von dieser Hal- 
testelle nicht mehr weiter. 

275 Fig. 4 zeigt eine schematische Leitungsanordnung, die der Anordnung von Fig. 3 
relativ ahnlich ist. Im Unterschied zu der Anordnung von Fig. 3 sind die Leiterbah-. 
nen 34, 36 in Schlaufen bzw. meandrierend in dem Bremsbelag 10 angeordnet. 
Damit wird die Kapazitat des Kondensators erhoht, und Anderungen konnen leich- 
ter erfasst werden. Die Leiter 34, 36 konnen auch haufiger als zweimal, d.h. haufi- 

280 ger als in einer Schlaufe, durch den Bremsbelag 10 gefuhrt sein; falls das ge- 
wunscht ist. 

In den Fallen der Fig. 3 und der Fig. 4 gilt, dass im Fall, dass der Bremsbelag 10 
bis zu den Leitern 34, 36 abgearbeitet ist und die Bremse eingefallen ist, zwar ein 

285 Widerstand gemessen werden kann, der kleiner ist als unendlich, aber eine Kapa- 
zitat gemessen wird, die im Wesentlichen gleich null ist. Wenn die Bremse zieht 
Oder geluftet ist, ist die Kapazitat grolier null, aber der Widerstand geht gegen un- 
endlich. Mit zunehmender Verschmutzung, bzw. durch Trankung des Bremsbelag- 
materials mit Schmiermittel oder Wasser, andert sich die Kapazitat auf Grund der 

290 sich andernden Dielektrizitatskonstante zwischen den Leitern 34, 36. Diese Kapa- 
zitatsanderung kann wie oben beschrieben ausgewertet werden. In diesem Fall 
andert sich der Widerstand nicht. Es ist vorteilhaft, wenn die Steuerung der Brem- 
se 2 Warnsignale abgibt, wenn sich die Kapazitat andert, ein unendlicher Wider- 
stand gemessen wird und/oder Kapazitat gleich null gemessen wird. 
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PATENTANSPRUCHE 

300 

1. Verfahren zum Uberwachen der Funktionstauglichkeit eines Bremsbelags (10; 
12), aufweisend die folgenden Schritte: 

Messen eines die Dielektrizitatskonstante des Belagmaterials kennzeichnenden 
Werts; 

305 Vergleichen des gemessenen Werts mit einem Vergleichswert fur das neue 
Material; und 

Feststellen der Funktionstauglichkeit, wenn der gemessene Wert innerhalb ei- 
nes vorgegebenen Toleranzbereichs ist. 

310 2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der fur die Dielek- 
trizitatskonstante kennzeichnende Wert durch eine statische Kapazitatsmes- 
sung bestimmt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, gekennzeichnet durch den weiteren Schritt 
315 des Durchfuhrens einer Durchgangsmessung. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, gekennzeichnet durch den weite- 
ren Schritt des Bereitstellens eines Bremsbelags (10; 12) mit mindestens zwei 
in dem Belagmaterial vorgesehenen Leitern (34; 36). 

5. Bremsbelag (10; 12) aufweisend mindestens zwei in dem Belagmaterial derart 
angeordnete Leiter (34; 36), dass die Leiter (34; 36) zur Durchfuhrung einer Ka- 
pazitatsmessung verwendet werden konnen. 

325 6. Bremsbelag (10; 12) nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Lei- 
ter (34; 36) im Wesentlichen in einer Ebene angeordnet sind, die im wesentli- 
chen parallel zu der Bremsflache des Bremsbelags (10; 12) ist. 

7. Bremsbelag (10; 12) nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass 
330 die Leiter (34; 36) aus einem Folienmaterial gebildet sind. 
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8. Bremsbelag (10; 12) nach einem der Anspruche 5 bis 7, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Leiter (34; 36) in das Bremsbelagmaterial derart eingebettet sind, 
dass in Abnutzungsrichtung des Bremsbelags (10; 12) zu beiden Seiten der 

335 Leiter (34; 36) Bremsbelagmaterial vorhanden ist. 

9. Bremse (2) aufweisend eine Bremsbelaguberwachungseinrichtung, die derart 
ausgebildet ist, dass sie basierend auf der Anderung der Dielektrizitatskonstan- 
ten fur das Bremsbelagmaterial die Funktionstauglichkeit des Bremsbelags (10; 

340 12) feststellen kann. 

10. Bremse (2) nach Anspruch 9, gekennzeichnet durch einen Bremsbelag (10; 12) 
\ gemali einem der Anspruche 5 bis 8. 

345 11. Bremse (2) nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass die Bremsbe- 
lagsuberwachungseinrichtung einen Widerstand, der zusammen mit der von 
den mindestens zwei Leitern (34; 36) gebildeten Kapazitat einen Schwingkreis 
bildet, und eine Auswertschaltung zur Messung der Eigenfrequenz des 
Schwingkreises aufweist. 

12.Aufzugsanlage aufweisend eine Bremse (2) gemali einem der Anspruche 9 bis 
11. 
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355 



Zusammenfassung 



Verfahren zum Oberwachen der Funktionstauglichkeit eines Bremsbelags (10; 
12), aufweisend die folgenden Schritte: Messen eines die Dielektrizitatskonstante 
des Belagmaterials kennzeichnenden Werts; Vergleichen des gemessenen Werts 
mit einem Vergleichswert fur das neue Material; und Feststellen der Funkti- 
onstauglichkeit, wenn der gemessene Wert innerhalb eines vorgegebenen Tole- 
ranzbereichs ist. 



(Fig. 2) 
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